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NOVELTY - The stabilization device (10) evaluate tipping of the 
vehicle about its longitudinal axis, detected via a sensor device, 
using a program loaded in an electronic unit (39) for comparing 
characteristic values indicating the tipping tendency with threshold 
values, for controlled operation of the braking servo (19) and control 
or regulation of the braking of the vehicle front wheels. 

DETAILED DESCRIPTION - The braking servo, the braking pressure 
source (17) operated by the brake pedal, the sensor device and the 
electronic unit are provided as modular units fitted to a chassis panel 
of the vehicle. 

USE - The stabilization device is used for preventing tipping over 
of a vehicle, e.g. a agricultural tractor. 

ADVANTAGE - Provides stabilization using low-cost modular 
components. 

DESCRIPTION OF DRAWING(S) - The figure shows a schematic 
representation of a vehicle stabilization device. 
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Die f olgenden Angaban aind dan vom Anmalder aingaraichten Untarlagan antnomman 

(S) Vorrichtung zum Stabilisieren eines Fahrzeugs 

@ Die Erfindung betriffteineVorichtung zum Stabilisieren 
eines Fahrzeugs bei ermittelter Kippgefahr um die Fahr- 
zeuglangsachse, mit einer schwa rz-weil^ oder diagonal 
aufgeteilten Bremsanlage. 

Damit Fahrzeuge mit vertretbarem Aufwand mit einem 
Kippverhinderungssystem nachgerustet werden konnen, 
wird gemaR der Erfindung vorgeschlagen, daS der 
Bremskraftverstarker, der Bremsdruckgeber, die Senso- 
ren und die Elektronikeinheit ais modulare Baueinheit 
ausgebildet sind und die Baueinheit Mittel zum Befesti- 
gen an einer Karosseriewand des Fahrzeugs aufweist 



lA 
00 

CO 
CO 




BUNDESDRUCKEREI 11.02 102 650/398/1 



X 



DE 101 33 

1 

Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifFt eine Vomchlung zum Stabi- 
lisicrcn eines Fahizeugs bei eniiiiLcuer Kippgefahr um die 
Fahrzeuglangsachse, mit einer schwarz-weiB oder diagonal 5 
aufgeteilten Bremsanlage. 

[0002] Eine solche Vorrichiung soil besonders bei Gelan- 
defahrzeugen mil hoch liegcndem Gesamtschwerpunkt ein- 
gesetzt werden. liegt der Gesamtschweipunkt des Fahr- 
zeugs in der Hdhe h wesentlich iiber der Fahrbahn, dann ent- lO 
steht bei einer Kurvenfahrt ein Kippnioment um die Fahr- 
zeuglangsachse. Beim Uberschreiten einer Fahrgrenze, der 
sog. Kippgrenze, kippt das Fahrzeug seitlich um. 
[0003] Bekannte Kipperfassungseinrichtungen 
(DE 197 46 889 Al) sehen eine Giermomentensteuerungs- 15 
einrichtung fiir das Steuem der Bremskraftsteuerungsein- 
richtung zum Erzeugen eines Giermoments in eineRichtung 
entgegen der Kurvenrichtung des Fahrzeugs im Ansprechen 
auf die Kippstellung vor, wenn eine Kurvenerfassungsein- 
richtung ermittelt, daB sich das Fahrzeug in Kurvenfahrt be- 20 
findet. Die Kipperfassungseinrichtung sieht hierbei eine be- 
kannte "ESP-Bremsanlage" ggf. tnit weiteren Zusatzfunk- 
tionen vor, wie sie auch in der DE 196 32 943 Al zum Ein- 
salz kommen soil. Dariiber hinaus ist aus der WO 97/28017 
ein Fahrdynamikregelverfahren fiir Kraftfahrzeuge bekannt, 25 
das mit einem ABS-System versehen ist, bei dem bei Blok- 
kiemeigung der Bremsdruck im Sinne eines Verhindems ei- 
nes zu hohen Radschlupfes variiert wird. Hier wird eine Ab- 
nahme der Kippstabilitat des Fahrzeugs wahrend einer Kur- 
venfahrt anhand eines Einsetzens eines ABS-Regeleingriffs 30 
ermittelt Die EP 0758601 A2 schlagt demgegeniiber vor, 
daB der KraftschluB zwischen den Radem und der Fahrbahn 
eines definierten Nutzfahrzeugs in einem beliebigen Bela- 
dungszustand mittels eines gemessenen Wankwinkels und 
eines gemessenen Korrekturlenkwinkels durch Vergleich 35 
mit entsprechenden, im Testversuch gemessenen und einem 
Rechner abgespeicherten Daten ermittelt wird. 
[0004] AUe bekannten Vorrichtungen zum Stabilisieren 
eines Fahrzeugs bei ermittelter Kippgefahr um die Fahr- 
zeuglangsachse setzen dabei bekannte Bremsanlagen ein, 40 
die mindestens auf einem ABS-Standard beruhen. Derartige 
Bremsanlagen enthalten jedoch eine Vielzahl von einzelnen 
Bauteilen, die bei der Montage in ein Fahrzeug einen ver- 
haltnismaBig hohen Aufwand erfordem und die verhaltnis- 
maBig hohe Kosten verursachen. 45 
[0005] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine 
Vorrichtung zum Stabilisieren eines Fahrzeugs bei ermittel- 
ter Kippgefahr zu schaffen, die mit wenigen kostengunsti- 
gen Baugruppen auskommt und mit der Fahrzeuge mit ver- 
tretbarem Aufwand auch nachgeriistei werden konnen, 50 
[0006] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB gelost durch 
die Merkmale des Anspruchs 1. Vorteilhafte Weiterbildun- 
gen der Erfindung sind in den abhangigen Anspriichen ange- 
geben. 

[0007] Die Besonderheit der Vorrichtung besteht darin, 55 
daB sie als ein besonders kompaktes Kippstabilisierungssy- 
stem ausgebildet ist, das in einfacher Art und Weise in Fahr- 
zeugen nachgerustet werden kann, welche einerseits eine 
konventionelle Bremsanlage ohne ABS-System besitzen. 
Andererseits ist die Vorrichtung modular so aufgebaut, daB 60 
sie alle Anschlusse, Datenschnittstellen und dgl. aufweist, 
daB auch Fahrzeuge mit Bremsanlagen nach- und ausgerii- 
stet werden konnen, die iiber ABS, ASR, ESP und dgl. ver- 
fiigen. Dabei ist die Vorrichtung als modulare Baueinheit 
konzipiert, die als Ganzes mit den vorhanden Bremsleitun- 65 
gen, der Energieversorgung, externen Sensoren u. dgl, ver- 
bunden werden kann. Uber Mittel zum Befestigen, bei- 
spielsweise Schrauben, wird die Baueinheit mit einer Karos- 
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seriewand des Fahrzeugs verbunden. Diese Vorrichtung 
kann den konventionellen Bremskraftverstarker, den 
Bremsdruckgeber (Tandemhauptzylinder) mit dem Brems- 
niissigkeitsvorratsbebalter eines konventionellen Fahrzeugs 
ersetzen. 

[0008] Die vorteilhaft einfache Betriebsweise (Pro- 
gramm) der Vorrichtung sieht vor, daB bei ermittelter Kipp- 
gefahr beide Vorderrader abgebremst werden. Hierzu wind 
der fremdansteuerbare Bremskraftverstarker der Baueinheit 
beiadgt, der als Bremsdruckgeber Bremsdruck in die Rad- 
bremsen einsteuert. Der den Bremsdruck erzeugende 
Bremskraftverstarker ist als Analogvakuumbooster oder 
An-Aus-Vakuumbooster ausgebildet. Mittels der Elektro- 
nikeinheit wird bei ermittelter Kippgefahr in schwarz-weiB 
aufgeteilten Bremskreisen das eine Ventil und in diagonal 
aufgeteilten Bremskreisen, die beiden, den Hinterachs- 
bremsleitungen zugeordneten Ventile angesteuert bzw. ge- 
schlossen. Bremsdruck kann somit uber den Bremskraftver- 
starker nur in den Radbremsen der Vorderachse aufgebaut 
werden. Oberschreitet der Soli wen die fur Fahrzeugkippten- 
denz indikativen KenngroBen, wird das elektrisch ansteuer- 
bare Mittel, insbesondere das Ventil, des Bremskraftverstar- 
kers geoffnet, so daB der Bremskraftverstarker mit Atmo- 
spharendruck betatigt wird. Unterschreitet der Schwellen- 
wert die fur die Fahrzeugkipptendenz indikativen Kenngro- 
Ben wird das elektrisch ansteuerbare Mittel, insbesondere 
Ventil, des Bremskraftverstarkers geschlossen und der 
Bremskraftverstarker iiber den VakuumanschluB entliiftet. 
Der Bremsfliissigkeit in den Radbremsen wird in den Vor- 
ratsbehalter zuruckgefiihrt. 

[0009] Eine vorteilhafte Ausfiihrungsform der Erfindung 
ergibt sich dadurch, daB die Hydraulikeinheit Bestandteii 
d^ Baueinheit ist. Durch diese Ausbildung der Vorrichtung 
wird eine Betatigungsbaugruppe zur Kippverhinderung von 
Fahrzeugen geschaffen, die einen sehr geringen Montage- 
aufwand erfordert, wenn die Vorrichtung einen konventio- 
nellen Bremskraftverstarker, Bremsdruckgeber und Brems- 
fliissigkeitsvorratsbehalter ersetzt. Die Hydraulikeinheit 
kann dabei mit dem Bremsdruckgeber eine Baueinheit bil- 
den oder der Bremsdruckgeber kann als Bestandteii der Hy- 
draulikeinheit ausgebildet sein. Eine weitere Ausfiihrungs- 
form der Erfindung sieht vor, die Hydraulikeinheit als Inline 
Ventile auszubilden, die in die jeweiligen Bremsleitungen 
der Radbremsen eingesetzt werden konnen. Hierzu weist je- 
des Inline Ventil jeweils Verbindungsmittel am Ein- und 
Ausgang zum Verbinden mit der Bremsleitung auf. Dariiber 
hinaus weist das Inline Ventil jeweils einen elektrischen An- 
schluB fiir die Verbindung mit der Elektronikeinheit auf. 
[0010] Es ist zweckmaBig, daB die Baueinheit Anschliisse 
fiir eine elektrische Energieversorgung zum Versorgen der 
Vorrichtung mitelektrischer Energie, beispielsweise ein An- 
schluB an das 12 Volt Bordnetz des Fahrzeugs, aufweist. 
[0011] Vorteilhaft ist, daB die Baueinheit mindestens drei 
Anschliisse fur die Bremsleitungen zu den einzelnen Rad- 
bremsen aufweist. In der Regel sind dabei vier Anschlusse 
fiir die Bremsleitungen bei diagonal aufgeteilten Bremskrei- 
sen und drei Anschliisse bei schwarz-weiB aufgeteilten 
Bremskreisen vorgesehen, bei denen die hinteren Radbrem- 
sen stets mit gleichem Bremsdruck beaufschlagt werden. 
[0012] Femer ist es zweckmaBig, daB der Bremskraftver- 
starker einen VakuumanschluB aufweist, LFber den Vakuum- 
anschluB wird der Bremskraftverstarker entluftet. 
[0013] Die Baueinheit weist vorteilhaft Drehraten- und 
Beschleunigungssensoren zum Erfassen wenigstens einer 
Rollrate sowie wenigstens einer Quer- und Langsbeschleu- 
nigung auf. Die Sensoren sind bevorzugi zu einem Sensor- 
Cluster cntsprechend der in der PCT/EP 99/01758 (P9350) 
beschriebenen Ausbildung zusammengefaBt und an der 
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Baueinheil befesiigt. Eine weitere vorteilhafte Ausbildung 
sieht vor, daB der Sensor-Clusler bzw. die Sensoren in der 
Eleklronikeinheit angeordnet sind. 

[0014] Voii Vorleii isl, daB die Eiektronikeinheit An- 
schliisse fur die Ubertragung weiterer Sensordaien, bei- 
spielsweise der Aufstandskrafte, der NiveaureguUerung des 
Fahrwerks u. dgl., von extemen Kippstabilisieruns-Senso 
ren, aufweist. Diese extemen Kippstabilisieruns-Sensoren 
sind auBerbalb der Baueinhdt an ihien MeBstellen angeord- 
net. 

[0015] Eine Besonderheit der Erfindung ist, daB die quasi 
konventionelle Bremsanlage mit der Vorrichtung zur "Kipp- 
verhinderung" einen Digitalausgang mil einer Schnittstelle 
zu einem Datenbus aufweist. Die Dalenschniits telle zu an- 
deren Fahrzeugsystemen dient zum Bezug von Signalen, 
wie Fahrgeschwindigkeit (Tachosignal) oder der einzelnen 
Raddrehzahlen (falls vorhanden). Der Datenbus kann dabei 
als an sich bekannter CAN Bus ausgebildet sein. 
[0016] Weiterhin ist es vorteiihafl, dafi die Baueinheit ei- 
nen Bremsflussigkeitsvorratsbebalter aufweist, der einen 
elektrischen AnschluB zur Fiillstandsuberwachung aufweist. 
[0017] Vorteiihafl ist, daB die Vonrichtung mehrere Hy- 
draulikeinheiten aufweisen kann. Hierdurch wird es mog- 
lich, die Vorrichtung beliebig zu erweitem, so daB z. B. eine 
radindividuelle Steuerung bzw. Regelung des Bremsdruckes 
ebenso wie eine Anti-Blockierregelung oder Antriebs- 
schlupfregelung vorgesehen werden kann. 
[0018] Ein Ausfiihrungsbeispiel ist in der Zeichnung dar- 
gestellt und wird im Folgenden naher beschrieben, 
[0019] Es zeigen 

[0020] Fig. 1 eine schematische Darstellung der hydrauli- 
schen Schaltung der Vorrichtung nach der Erfindung, wobei 
mit a) eine schwarz-weiB Bremskreisaufteilung und mit b) 
eine diagonale Bremskreisaufteilung bezeichnet ist, 
[0021] Fig. 2 eine schematische Darstellung der Bauein- 
heit mit Hydraulikeinheit, 

[0022] Fig. 3 eine schematische Darstellung der Bauein- 
heit mit Inline Ventil. 

[0023] Fig. la) und b) zeigen den hydraulischen Schalt- 
plan der Vorrichtung 10 (Fig. 2) bzw. 31 (Fig. 3). Fig. la 
zeigt eine schwarz-weiB aufgeteilte Bremsanlage mit den 
Bremskreisen 11 , 12, mit den Radbremsen 13, 14 der Hin- 
terrader HL, HR und den Radbremsen 15, 16 der Vorderra- 
der VL, VR. Beide Bremskreise 11, 12 sind mit einem Tan- 
demhauptzylinder 17 verbunden. tJber ein elektrisch ansieu- 
erbares Vendl 18 kann die Verbindung des Hinterradbrems- 
kreises 11 mit dem Tandemhauptzylinder unterbrochen wer- 
den. tiber eine Bypass-Lei tung 25 mit einem zum Tandem- 
haupzylinder offnenden Rlickschlagventil 26 kann in dem 
Hinterradbremskreis Uberdruck bei geschlossenem Ventil 
18 abgebaut werden, Dem Tandemhauptzylinder 19 ist ein 
Bremsflussigkeitsvorratsbehalter 23 zugeordnet, der einen 
elektrischen AnschluB zur Fiillstandsuberwachung aufweist. 
Der Tandemhauptzylinder 17 ist mit einem Unterdruck- 
bremskraftverstarker 19 verbunden. Dieser weist eine 
Druckstange 20 mit einem AnschluB 21 fiir ein Bremspedal 
22 auf. Dem Unterdruckbremskraftverstarker 19 ist ein Be- 
liiftungsvenul 24 zugeordnet 

[0024] Fig. lb) zeigt eine diagonal aufgeteilte Bremsan- 
lage mit den Bremskreisen 27, 28. Fur gleiche Bauieile wur- 

den die gleichen Bezugsziffem verwendet. Im Unterschied 
zu der in Fig. la) dargesteUten schwarz-weiB aufgeteilten 
Bremsanlage sind bei der in Fig. 1 dargesteUten diagonal 
aufgeteilten Bremsanlage die Radbremsen 13, 16 des Hin- 
terrades HL und des Vorderrades VR an den Bremskreis 27 
und die Radbremsen 14, 15 des Hinterrades HR und des 
Vorderrades VL an den Bremskreis 28 angcschlossen. Die 
Indizes R bzw. L stehen fur R = rechts und L = links. Zwi- 
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schen den Radbremsen 13, 14 der Hinterrader HL und HR 
und den Radbremsen 15, 16 der Vorderrader VL und VR ist 
jeweils ein elektrisch ansteuerbares Vend 1 29 und 30 in dem 
jeweiligen Bremskreis 27 bzw. 28 angeordnet. Jedes Vendl 
5 29, 30 wird von einer Bypass-Leitung 32, 33 mit zum Tan- 
demhauptzylinder 17 dffhendem Ruckschlagvendl 34, 35 
iiberbriickt. 

[0025] Fig. 2 zeigt ein Ausfuhrungsbeispiel der Vorrich- 
tung 10 zum Stabilisieren eines Fahrzeugs bei ermittelter 

10 Kippgefahr um die Fahrzeuglangsachse, mit einer schwarz- 
weiB oder diagonal aufgeteilten Bremsanlage entsprechend 
dem Schaltplan der Fig. la) oder b). Die Vorrichtung 10 
weist einen Bremskraftverstarker 19 mit VakuumanschluB 
auf, der iiber elektrisch ansteuerbare Mittel 24 betaUgt wer- 

15 den kann. Der Bremskraftverstarker 19 ist mit einen Brems- 
dnickgeber 17, vorzugsweise einem Tandemhauptzylinder, 
als Baueinheit ausgebildet. Uber die Druckstange 20 des 
Bremskraftverstarkers 19 und eine StoBstange 35 ist der 
Bremsdruckgeber 17 mit einem vom Fahrer betatigbaren 

20 Pedal 22 verbunden. Als Verbindungselement kann ein Ga- 
belkopf 21 vorgesehen werden. Der Bremsdruckgeber 17 
bildet mit einer Hydraulikeinheit 36 eine Baueinheit oder ist 
in die Hydraulikeinheit integriert. Die Hydraulikeinheit 36 
weist maximal zwei Venule 18 bzw. 29, 30 auf, die in den 

25 Druckmittelwegen 11 bzw. 27, 28 eingefiigt sind. Die Ven- 
tile 18, 29, 30 sind elektrisch betatigbare Hydraulikvendle, 
die iiber die Spulen 37, 38 ansteuerbar sind. Die Spulen 37, 
38 sind Bestandteil einer Eiektronikeinheit 39, die in Form 
eines magnetischen Vendlsteckers auf die Hydraulikeinheit 

30 36 gesteckt wird. Ein magnedscher Ventilstecker ist in der 
EP 0520 047 Bl beschrieben, auf die vollinhaldich verwie- 
sen wird. In der Eiektronikeinheit 39 sind weiterhin ein 
Winkelgeschwindigkeitssensor zum Erfassen der Fahrzeug- 
Winkelgeschwindigkeit um die LMngsachse und Beschleuni- 

35 gungssensoren zum Erfassen der Fahr/eugbeschleunigun- 
gen sowie Mittel zum Ermitteln der Kippneigung des Fahr- 
zeugs, sowie mindestens ein Drucksensor vorgesehen. Der 
Drucksensor ist vorzugsweise in die EIekU*onikeiheit 39 in- 
tegriert und hydraulisch an die Druckmittelwege der Hy- 

40 draulikeinheit 36 angeschlossen oder in die Hydraulikein- 
heit integriert und elektrisch an die Eiektronikeinheit ange- 
schlossen. Mit der Baueinheit Tandemhauptzylinder 17 und 
Hydraulikeinheit 36 ist ein Bremsflussigkeitsvorratsbehalter 
23 mit elektrischem AnschluB verbunden. Die Elektronik- 

45 einheit 39 enth^t ein Programm zur Ermittlung wenigstens 
einer fiir die Fahrzeugldpptendenz um die Fahrzeuglangs- 
achse indikativen fahrdynamischen KenngrdBe aus minde- 
stens den Signalen der von dem Winkelgeschwindigkeits- 
sensor erfassten Winkelgeschwindigkeit um die Langsachse 

50 und der von den Beschleunigungssensoren erfassten Quer- 
und Langsbeschleunigung. Die "Signale", wie z. B. Quer- 
und Langsbeschleunigung oder Winkelgeschwindigkeit 
bzw. Druck u. dgl. bezeichnen die Gesamtheit der aus dem 
zeitlichen Verlauf des Signalwerts ermitteiten Informatio- 

55 nen, einschlieBlich der Zeitableitungen und Zeitintegrale. 
Anschliisse der Eiektronikeinheit 39 ermogUchen die Si- 
gnaliibertragung von auBerhalb der Vorrichtung 10 angeord- 
neten Sensoren zur Erfassung von Federbeinwegen, Feder- 
beinkraften oder Radkraften, die zusammra mit deren ersten 

60 Oder hSheren Zeitableitung(en) bzw. Zeitintegrale von dem 
Programm bei der Ermittlung der fiir die Fahrzeugkippten- 
denz um die Fahrzeuglangsachse indikadven fahrdynami- 
schen KenngroBe beriicksichtigt werden. Uber einen Digi- 
talausgang mit einer Schnittstelle zu einem Datenbus kon- 

65 nen weiter Fahrzeugdaten von anderen Steuereinheiten oder 
Sensorsystemen dem Kippverhinderungssystem zugefuhrt 
werden. In einem Spcicher der Eiektronikeinheit 39 sind auf 
die Fahrzeuge adapderte Daten, wie Lage des Schwer- 
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punkls, Achsabstande u. dgl, bezogene Schwellenwerte ab- 
gelegt, die mil der fur die Fahrzeugkipptendenz indikativen 
KenngroBen verglichen werden. Wird ein Schwellenwerl 
uberschrittcn, erden die Ve utile IS bzw. 29 una 30 von ih- 
rer offenen Stellung in die SchlieBstellung geschaltet. Das 5 
Beluftungsventil 24 des Bremskraftverstarkers wird nach 
Mafigabe des Vergleichsergebnisses angesteuert und der 
fremdansteuerbare Bremskraflverstarker 19 betaligt tJber 
den Bremsdruckgeber 17 wird in den Bremskreisen 12 bzw. 
27 und 28 in die Radbremsen 15, 16 Bremsdruck eingesteu- lO 
ert. In Abhangigkeii von der Ausbildung des Bremskraftver- 
starkers 19 als Analogbooster oder An-Aus-Boosier kann 
der durch die Beluftung des Bremskraftverstarkers 19 er- 
zeugte Bremsdruck in den Vorderradem VL und VR mittels 
des Drucksensors geregelt oder gesteuert werden. Bei der 15 
Regelung wird der in die Radbremsen eingesteuerte Brems- 
druck von dem Drucksensor erfasst, und auf die benotigten 
Werte eingeregelL Bevorzugt wird jedoch bei ermittelter 
Kippgefahr durch voUe Aussteuerung des Bremskraftver- 
starkers 19 Bremsdruck in der Radbremsen der Vorderrader 20 
VL, VR eingesteuert. 

[0026] Wie bereits ausgefuhrt, sind mindestens der 
Bremskraftverstarker 19, der Bremsdruckgeber 17, die Sen- 

soren und die Eleklronikeinheit 39 als modulare Baueinheit 
ausgebildet. Die Baueinheit weist Mittel 40 zum Befestigen 25 
an einer Karosseriewand des Fahrzeugs auf. 
[0027] Fig. 3 zeigt eine Vorrichtung 31, bei der gleiche 
Bauteile mit gleichen Bezugszeichen bezeichnet sind. Un- 
terschiedlich zu dem Ausfuhrungsbeispiel nach Fig. 2 ist ein 
aktiver Bremskraftverstarker 19 vorgesehen, der mit der 30 
Eleklronikeinheit 42 verbunden ist. Die Elektronikeinheit 
42 entspricht in ihrer Funktion der Elektronikeinheit 39. Sie 
weist, wie im Zusammenhang mit Fig. 2 beschrieben, die 
Sensoren fur die Langs- und Queibeschleunigung und die 
Fig. 3 zeigt eine Vorrichtung 31, bei der gleiche Bauteile mit 35 
gleichen Bezugszeichen bezeichnet sind. Unterschiedlich zu 
dem Ausfuhrungsbeispiel nach Fig. 2 ist ein aktiver Brems- 
kraftverstarker 19 vorgesehen, der mit der Elektronikeinheit 
42 verbunden ist. Die Elektronikeinheit 42 entspricht in ih- 
rer Funktion der Elektronikeinheit 39. Sie weist, wie im Zu- 40 
sammenhang mil Fig. 2 beschrieben, die Sensoren fiir die 
Langs- und Querbeschleunigung und die Winkelgeschwin- 
digkeit, sowie Anschlusse fur exteme Sensoren auf. Dariiber 
hinaus weist die Vorrichtung Anschlusse fur eine Stromver- 
sorgung auf. Der Bremsdruckgeber 43 ist als an sich be- 45 
kannter Tandemhauptzylinder ausgebildet und bildet mit 
dem Bremskraftverstarker und der Elektronikeinheit 42 eine 
modulare Baueinheit, die es vorteilhaft ermoglicht, beim 
Nachriisten eines Fahrzeugs, den Bremsdruckgeber 43 wei- 
ter zu verwenden. Die Ventile 18 bzw. 29, 30 und 26, 34, 35 50 
der Hydra ulikeinheit 44 sind als Inline Ventile 45 ausgebil- 
det. Die Inline Ventile 45 weisen Anschlusse 46, 47 fiir den 
Ein- und Ausgang der Bremsflussigkeit und elektrische An- 
sleueranschlusse 48 auf. Die Anschlusse 46, 47 ermoglichen 
eine Verschraubung oder eine unlosbare Verbindung mit den 55 
Bremsleitungen. 

Patenlanspriiche 

1. Vorrichtung zum Stabilisieren eines Fahrzeugs bei 60 
ermittelter Kippgefahr um die Fahrzeuglangsachsc, mil 
einer schwarz-weiB oder diagonal aufgeteilten Brerns- 
anlage, mindestens enthallend 

1.1 einen Bremskraftverstarker, der iiber elek- 
trisch ansteuerbares Mittel betatigt werden kann, 65 

1.2 einen Bremsdruckgeber, der uber Mittel mit 
einem vom Fahrcr betaligbarcn Pedal verbunden 
werden kann, 



1.3 eine Hydraulikeinheil, die maximal zwei Ven- 
ule in den Druckmittelwegen eingefugte, elek- 
irisch betatigbare Hydraulik ventile aufweist, 

1.4 eine Sensoreinheit, mit Sensoren zum Erfas- 
sen der Kippneigung des Fahrzeugs, 

1.5 einen Drucksensor in den Druckmittelwegen 
der Hydraulikeinheil, 

1.6 eine Elektronikeinheit, mit emem Programm 

1.6.1 zur Ermitllung einer fur die Fahrzeug- 
kipptendenz um die Fahrzeuglangsachse in- 
dikativen fahrdynamischen KermgtoBe aus 
den Signalen der Sensoreinheit, 

1.6.2 zum Vergleichen der fur die Fahrzeug- 
kipptendenz indikativen Kenngrofie mil 
Schwellenwerten, und 

1.6.3 zum Ansleuem des Mittels des Brems- 
kraftverstarkers nach MaBgabe des Ver- 
gleichsergebnisses und Steuem oder Regeln 
des durch die Ansteuerung des Mittels er- 
zeuglen Bremsdrucks in den Vorderradem 
mittels des Drucksensors und des Hydraulik- 
ventils, wobei 

1.7 der Bremskraftverstarker, der Bremsdruckge- 
ber, die Sensoreinheit und die Elektronikeinheit 
als modulare Baueinheit ausgebildet sind und die 
Baueinheit Mittel zum Befestigen an einer Karos- 
seriewand des Fahrzeugs aufweist. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Hydraulikeinheil Bestandteil der 
Baueinheit ist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Baueinheit AnschlUsse ftlr eine 
elektrische Energieversorgung aufweist. 

4. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnel, dafi die Baueinheit mindestens 
drei Anschlusse fur die Bremsleitungen zu den einzel- 
nen Radbremsen aufweist. 

5. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnel, daB der Bremskraftverstarker 
einen VakuumanschluB aufweist. 

6. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnel, daB die Baueinheit mindestens 
einen Drehralen- und zwei Beschleunigungssensoren 
zum Erfassen mindestens einer RoUrate sowie einer 
Quer- und Langsbeschleunigung aufweist. 

7. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Elektronikeinheit An- 
schlusse fiir die Ubertragung weilerer exlemer Sensor- 
daien, beispielsweise der Federbeinwege, der Feder- 
beinkrafte, der Aufstandskrafte, der Niveauregulierung 
des Fahrwerks u. dgl. aufweist. 

8. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Baueinheit einen Digi- 
talausgang mit ein^ Schnittstelle zu einem Datenbus 
aufweist. 

9. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, dafi die Baueinheit einen 
Bremsfliissigkeilsvorratsbehalter aufweist, der einen 
elekuischen AnschluB zur Fullstandsuberwachung auf- 
weist. 

10. Vorrichtung nach einem der Anspruche I bis 9, da- 
durch gekennzeichnet, daB sic mehrere HydrauUkein- 
heiten aufweist. 
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